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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung fur den 
Insassenschutz in einem Kraftfahrzeug. 
[0002] DiegattungsgemaBeDE3729 019A(bzw. EP 
0 305 654 A) offenbart eine Vorrichtung fur den Insas- 
senschutz in einem Kraftfahrzeug mit Schall- oder Kor- 
perschallsensoren. Ein Auswerter unterscheidet an- 
hand des aufgenommenen Schalls Oder Korperschalls 
einen Aufprall von sonstigen Gerauschen und Storun- 
gen. 

[0003] Bekannte Vorrichtungen fur den Insassen- 
schutz mit Korperschallsensoren nehmen durchwegs 
longitudinale Korperschall-Auslenkungen eines Karos- 
seriebestandteiles des Kraftfahrzeugs auf. 1st beispiels- 
weise das Karosseriebestandteil als ein zur Fahr- 
zeuglangsachse parallel ausgerichteter, langlicher Me- 
talltrager ausgebildet, so wird dieser Langstrager bei ei- 
nem Frontaufprall direkt durch das auf der Langstrager 
auftreffende Hindernis Oder indirekt uber andere Karos- 
seriebestandteile in Longitudinalschwingung versetzt. 
Ein Korperschallsensor beispielsweise in Form eines 
auf den Langstrager aufgebrachten 

DehnungsmeBstreifens nimmt longitudinale Schwin- 
gungen des Langstragers auf. Diese Longitudinal- 
schwingungen erfordern aufgrund ihrer geringen Ampli- 
tuden einen hohen Verstarkungs- und Auswerteauf- 
wand, um ausreichend Information aus dem aufgenom- 
menen Korperschall erhalten zu konnen, und treten 
uberdies nur in StoBrichtung auf. 
[0004] Aufgabe der Erfindung ist es, die Nachteile der 
bekannten Vorrichtung zu vermeiden und insbesondere 
eine Vorrichtung fur den Insassenschutz in einem Kraft- 
fahrzeug mit einem Korperschall -Sensor zu schaffen, 
die aufwandsarm herzustellen ist und dennoch ein aus- 
reichend empf indliches Signal zum Erkennen eines Auf- 
pralls liefert. 

[0005] Die Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die 
Merkmale des Anspruchs 1 gelost. Dabei ist der Sensor 
zur Aufnahme von Korperschall derart an einem bei ei- 
nem Aufprall in Korperschallschwingungen versetztes 
Karosseriebestandteil befestigt oderzumindest mit dem 
Karosseriebestandteil schwingungsgekoppelt, daB er 
transversale Komponenten der Korperschallschwin- 
gungen und damit eine transversale Korperschallaus- 
lenkung des Karosseriebestandteils aufnimmt. Abhan- 
gig von dem derart aufgenommenen transversalen Kor- 
perschall - im folgenden Korperschall genannt - steuert 
ein Auswerter ein zugeordneten Insassenschutzmittel 
des Kraftfahrzeugs. 

[0006] Der Vorteil der erfindungsgemaBen Vorrich- 
tung liegt insbesondere darin, daB ein transversale Kor- 
perschallauslenkungen aufnehmender Sensor ein 
Nutzschwingungen ausreichend empf indlich darstellen- 
des und gegen Storeinflusse ausreichend unempfindli- 
ches elektrisches Signal liefert, so daB ein Aufprall auf 
das Fahrzeug durch den gemessenen Korperschall 
zweifelsf rei erkannt werden kann. Ein transversaler Kor- 



perschall wird dabei aufgenommen unabhangig von der 
Richtung, aus der der Aufprall erfolgt. 
[0007] Im folgenden sei im Zusammenhang mit der 
Auswertung des von dem Korperschallsensor geliefer- 
5 ten elektrischen Signals einfach von der Auswertung 
des Korperschalls die Rede. 

[0008] Die Anspruche 2 und 3 sind auf eine Anord- 
nung des Korperschallsensors in einem Steuergerat fur 
den Insassenschutz in einem Kraftfahrzeug gerichtet. 

io Ein solches Steuergerat ist herkommlicherweise fest mit 
einem Karosseriebestandteil verbunden, z. B. ver- 
schraubt. Die bestehende Anordnung eines solchen 
Steuergerats kann durch geeignete Anordnung des 
Korperschallsensors im Steuergerat in vorteilhafter 

15 Weise zur Aufnahme transversaler Korperschall-Aus- 
lenkungen ausgenutzt werden, ohne daB der Korper- 
schallsensor abseits des Steuergerats angeordnet und 
Ciber storanfallige und montageunfreundliche Leitungen 
mit dem Steuergerat und dem darin befindlichen Aus- 

20 werter elektrisch verbunden werden muB. Vorzugswei- 
se ist das Steuergerat dabei etwa mittig im Fahrzeug 
am Fahrzeugtunnel angeordnet, wobei der Fahrzeug- 
tunnel selbst als starres Karosseriebestandteil ausge- 
bildet ist oder mit einem solchen Karosseriebestandteil, 

25 z.B. einem Langstrager verbunden ist. 

[0009] Anspruch 4 ist auf eine vorteilhafte Ausgestal- 
tung des Korperschallsensors ausgerichtet. Die An- 
spruche 5-7 kennzeichnen die Auswertung von vorteil- 
haften Parametern im aufgenommenen Korperschall. 

30 Eine Auslosung des Insassenschutzmittels wird vor- 
zugsweise in Abhangigkeit der Auswertung dieser Pa- 
rameter eingeleitet, wobei neben der Auswertung des 
Korperschalls auch noch andere sensierte GroBen, wie 
z. B. eine Insassenerkennung oder eine Insassenposi- 

35 tionserkennung fur eine letztendliche Ausloseentschei- 
dung in vorteilhafter Weise berucksichtigt werden kon- 
nen. 

[0010] Anspruch 8 ist auf eine vorteilhafte Weiterbil- 
dung der Vorrichtung ausgerichtet, bei der das Insas- 

40 senschutzmittel in Abhangigkeit von dem aufgenomme- 
nen Korperschall wie auch in Abhangigkeit von einer 
durch einen Beschleunigungssensor aufgenommenen 
Beschleunigung ausgelost wird. Eine derartige Vorrich- 
tung hat den Vorteil, daB ein Aufprall von zwei auf un- 

45 terschiedlichen physikalischen Prinzipien beruhenden 
Sensoren erkannt werden muB, um das zugehorige In- 
sassenschutzmittel auszulosen. Dadurch wird eine 
Auslosung aufgrund eines defekten Sensors, aufgrund 
von Storsignalen oder aufgrund von Vibrationssignalen, 

50 beispielsweise hervorgerufen durch das Uberfahren ei- 
ner Schotterpiste, vermieden und die Auslosesicherheit 
der gesamten Vorrichtung wesentlich erhoht. 
[0011] Die Erfindung und ihre Weiterbildungen wer- 
den anhand von Ausfuhrungsbeispielen in den Zeich- 

55 nungen naher erlautert. Es zeigen: 

Figur 1 : einen Langsschnitt durch ein Karosserie- 
bestandteil, auf dem ein Steuergerat befe- 
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stigt ist, 

Figur 2: eine Korperschallwelle entlang des Karos- 
seriebestandteils aus Figur 1 , 

Figur 3: ein erstes Blockschaltbild einer erf indungs- 
gemaBen Vorrichtung und 

Figur 4: ein weiteres Blockschaltbild einer erfin- 
dungsgemaBen Vorrichtung. 

[0012] Figur 1 zeigt im Langsschnitt einen Kraftfahr- 
zeuglangstrager als Karosseriebestandteil 1 mit der 
Lange 1 , der Hone h und einer nicht sichtbaren und nicht 
eingezeichneten Breite. Auf den Karosseriebestandteil 
1 ist ein ebenfalls im Langsschnitt eingezeichnetes 
Steuergerat 2 angeordnet. Das Steuergerat 2 ist in Figur 
1 in einem wesentlich groBeren MaBstab eingezeichnet 
als das Karosseriebestandteil 1 , um steuergeratspezif i- 
sche Details deutlich darstellen zu konnen. Das Steuer- 
gerat 2 weist eine Grundplatte 21 und ein an der Grund- 
platte 21 befestigtes Gehause 22 auf. Die Grundplatte 
21 ist uber Schrauben 23 fest mit dem Karosseriebe- 
standteil 1 verbunden, so daB insbesondere Korper- 
schailschwingungen des Karosseriebestandteils 1 auf 
das Steuergerat 2 und insbesondere dessen Grundplat- 
te 21 und Gehause 22 gut ubertragen werden. Auf der 
Grundplatte 2 ist ein Korperschallsensor 3 angeordnet. 
Am Gehause 22 ist ferner ein Steckverbinder 24 ange- 
ordnet. 

[001 3] Bei einem Auf prall A aus der eingezeichneten 
Richtung gibt das Karosseriebestandteil 1 aufgrund sei- 
nes direkten Oder indirekten Kontaktes mit dem Aufprall- 
hindernis Korperschall ab. Zur Korperschallermittlung 
konnen dabei in an sich bekannter Weise Longitudinal- 
wellen L mit durch den Pfeil in Figur 1 ist deren Auslen- 
kungsrichtung durch einen geeigneten Korperschall- 
sensor aufgenommen werden. ErfindungsgemaB wer- 
den jedoch Transversal-Korperschallwellen T mit durch 
den entsprechenden Pfeil in Figur 1 eingezeichneter 
Auslenkrichtung durch einen geeigneten Korperschall- 
sensor aufgenommen. Die Transversal-Korperschall- 
wellen T sind dabei quer zu den Longitudinaiwellen L 
ausgerichtet. Die Transversalschwingungen des Kor- 
perschalls werden infolge der starren Befestigung des 
Steuergerats 2 an den Karosseriebestandteil 1 von die- 
sem auf den Korperschallsensor 3 ubertragen. Die mit 
einem Pfeil in Figur 1 eingezeichnete Empfindlichkeits- 
achse E des Korperschallsensors 3, der vorzugsweise 
als piezoelektrischer Sensor ausgebildet ist, ist zur Auf- 
nahme der transversalen Korperschallauslenkung aus- 
gerichtet. 

[0014] Der Korperschallsensor 3 miBt dabei die Aus- 
lenkung des Karosseriebestandteils 1 in transversaler 
Richtung, wobei eine Messung der Auslenkung gleich- 
zusetzen und gleichsam unter Schutz gestellt ist einer 
Messung der Geschwindigkeit Oder der Beschleuni- 
gung des Karosseriebestandteils in transversaler Rich- 
tung. 

[001 5] Figur 2 zeigt eine in Folge des Aufpralls A auf- 
tretende stehende Korperschallwelle KS mit Auslen- 



kung in transversaler Richtung entlang der Lange 1 des 
Karosseriebestandteils 1 nach Figur 1. Dabei weist die 
Korperschallwelle KS beispielhaft Schwingungsknoten 
am Anfang 0 und Ende 1 sowie in der Mittel 1/2 des Ka- 

5 rosseriebetsndteils 1 auf, Schwingungsbauche dage- 
gen bei 1/4 und 3 1/4. Der Korperschallsensor 3 sollte . 
entlang des Karosseriebestandteils 1 nicht in einem ... 
Punkt angeordnet werden, in dem zumindest mit groBer " 
Wahrscheinlichkeit ein Schwingungsknoten in der Kor- . 

10 perschallwelle KS bei einem Aufprall erwartet wird, son- 
dern in einem Bereich eines zu erwartenden Schwin- 
gungsbauches. Ist der Korperschallsensor 3 beispiels- 
weise als piezoelektrischer Sensor ausgebildet und in 
seinem Normalbetrieb mit einer Tragerschwingung tr 

15 angeregt, so wird in Folge des Aufpralls diese Trager- 
schwingung gemaB Figur 2 amplitudenmoduliert. 
MaBgeblich fur den durch den Korperschallsensor 3 
aufgenommenen Korperschall ist dann die Hullkurve hi 
der amplitudenmodulierten Tragerschwingung tr. Die 

20 Tragerschwingung tr wird durch ein TiefpaBfilter ent- 
fernt. 

[0016] Ist das Karosseriebestandteil 1 nach Figur 1 
ein Langstrager des Kraftfahrzeugs, also parallel zur 
Fahrzeuglangsachse angeordnet, so ist die Empfind- 

25 lichkeitsausrichtung des Korperschallsensors 3 auch 
pradestiniert zur Auf nahme von Transversalwellen nicht 
nur bei einem Aufprall A von vorne sondern auch bei r. 
einem nicht eingezeichneten Aufprall von der Fahrzeug- * 
seite, da auch fur diese Aufprallrichtung der Korper- 

30 schallsensor 3 die transversale Komponente von Kor- 
perschallschwingungen des Karosseriebestandteils 1 
aufnimmt. 

[0017] Sollen Insassenschutzmittel des Kraftfahr- 
zeugs alleine in Abhangigkeit der Korperschallerken- 

35 nung im Kraftfahrzeug ausgelost werden, so sind vor- 
zugsweise zumindest zwei Korperschallsensoren im 
Kraftfahrzeug anzuordnen und mit dem Auswerter elek- 
trisch zu verbinden. Die Korperschallsensoren sind da- 
bei raumlich derart anzuordnen, daB aus den beiden 

40 Korperschallsignalen die Aufprallrichtung bei einem 
Aufprall erkannt werden kann, insbesondere durch ei- 
nen zeitlichen Vergleich der beiden Korperschallsigna- 
le. Aus diesem Laufzeitvergleich kann insbesondere die 
Geschwindigkeit der eindringenden Struktur und ihre 

45 Eindringrichtung erkannt werden. Abhangig von der er- 
mittelten Richtung werden ein Oder mehrere Insassen- 
schutzmittel wie z, B. Front- Oder Seitenairbags oder 
Gurtstraffer ausgewahlt. Abhangig von der aus den bei- 
den Korperschallsignalen abgeleiteten Geschwindig- 

50 keit der eindringenden Struktur wird das ausgewahlte 
Insassenschutzmittel ausgelost. 
[0018] In den Figuren 3 und 4 sind zwei Blockschalt- 
bilder von erfindungsgemaBen Vorrichtungen gezeigt. 
Beide Vorrichtungen sehen jeweils einen Korperschall- 

55 sensor 3 und einen Beschleunigungssensor 4 vor. Da- 
bei ist der Beschleunigungssensor 4 beispielsweise 
derart ausgerichtet, daB er einen Frontaufprall erkennt. 
In Figur 3 wertet der Auswerter 5 die Signale des Kor- 
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perschallsensors 3 und des Beschleunigungssensors 4 
aus und steuert in Abhangigkeit davon steuerbare Lei- 
stungsstufen 61 und 62 einer integrierten Zundschal- 
tung 6 an, wobei durch ein Leitendsteuern der beiden 
steuerbaren Leistungsstufen 61 und 62 ein Zundeie- 
ment 7 eines Insassneschutzmittels mit Energie beauf- 
schlagt wird. Der Auswerter 5 ist gewohnlich als Mikro- 
prozessor ausgebildet, kann aber auch als sonstige lo- 
gische Oder analoge Schaltung ausgebildet sein. 
[0019] Das Blockschaltbild nach Figur 4 unterschei- 
det sich in dem Blockschaltbild nach Figur 3 darin, daB 
jedem Sensor 3 und 4 ein eigener Auswerter 51 bzw. 52 
zugeordnet ist, welcher seinerseits jeweils eine steuer- 
bare Leistungsstufe 62 bzw. 61 steuert. In ihrer Hard- 
ware konnen die beiden Auswerter 51 und 52 getrennt 
voneinander implementiert sein oder auch gemeinsam 
als Mikroprozessor ausgebildet sein. Mit dem Block- 
schaltbild nach Figur 4 soli lediglich zum Ausdruck ge- 
bracht werden, daB jede steuerbare Leistungsstufe 61 
und 62 nur in Abhangigkeit entweder des Korperschalls 
oder der Beschleunigung leitend geschalten werden 
kann. Eine solche Vorrichtung hat den Vorteil, daB bei- 
spielsweise bei Ausfall eines der beiden Sensoren 3 
oder 4 eine Fehlauslosung des zugeordneten Zundele- 
ments 7 verhindert werden kann, da der andere funkti- 
onstuchtige Sensor 4 bzw 3 weiterhin keinen Aufprall 
anzeigt und damit die diesem Sensor 4 bzw 3 zugeord- 
nete Leistungsstufe 62 bzw 61 in nicht leitendem Zu- 
stand verbleibt. 

[0020] Vorzugsweise wird gemaB Figur 4 eine der 
steuerbaren Leistungsstufen 61 oder 62 zu einem Zeit- 
punkt vom zugehorigen Auswerter 52 bzw. 51 bzw. dem 
zugehdrigen Sensor 3 bzw. 4 zu einem f ruhen Zeitpunkt 
leitend geschaltet, zu dem ein Aufprall mit einer Min- 
deststarke erkannt wird. Diese Mindeststarke ist jedoch 
nicht die Aufprallstarke, ab der ein Schutz des Insassen 
durch ein Insassenschutzmittel erforderlich ist. Dieser 
Mindeststarkenvergleich soil lediglich gewahrleisten, 
daB ein Aufprall irgendeiner Art erkannt wird. Derzu die- 
sem Zweck verwendete Sensor ist in der Fachwelt mit 
dem Begriff Safing-Sensor belegt. Ein Safing-Sensor 
bereitet ein Auslosen des Insassenschutzmittels vor, 
sofern ein Mindestaufprall erkannt wird, verhindert an- 
dererseits ein Auslosen des Insassenschutzmittels zu 
verhindern, wenn er keinen Mindestaufprall erkennt, je- 
doch der weitere Sensor z.B. defekt ist und ein Auslosen 
erwunscht. Der weitere Sensor bzw. der zugeordnete 
Auswerter schaltet im Normalbetrieb die zugeordnete 
steuerbare Leistungsstufe erst zu etnen Zeitpunkt lei- 
tend, zu dem ein Auslosen des Schutzmittels als unbe- 
dingt erforderlich erachtet wird. 

[0021] In vorteilhafter Weise kann nun der Beschleu- 
nigungssensor 4 die Aufgabe eines Safing-Sensors 
ubernehmen. Dazu liefert der elektronische Beschleun- 
gigungssensor ein analoges Ausgangssignal, das gefil- 
tert, verstarkt, ggf. analog-digital-gewandelt und vor- 
zugsweise integriert wird. Nach seiner Integration wird 
das Signal mit einem relativ niedrig angesetzten 



Schwellwert verglichen. Wird dieser Schwellwert uber- 
schritten, ist ein Aufprall mit einer Mindestaufprallstarke 
erkannt, so daB gemaB Figur 4 der Auswerter 51 die 
steuerbare Leistungsstufe 62 leitend schaltet. Damit ist 

5 gewahrleistet, daB zumindest ein leichter Aufprall aus 
einer bestimmten Richtung - eben die Richtung fur die 
der Beschleunigungssensor 4 empfindlich ist - vorliegt. 
Die Auswertung des von dem Korperschallsensor 3 ge- 
lieferten Signals durch den Auswerter 52 bringt nun 

10 Klarheit daruber, ob der Aufprall stark genug ist, um das 
zugeordnete Insassenschutzmittel auszulosen. Dabei 
wird insbesondere der Pegel/die Amplitude des Korper- 
schallsignals oder seiner Hullkurve mit einem Grenz- 
wert verglichen. Bei Uberschreiten des relativ hoch an- 

15 gesetzten Grenzwerts wird durch den Auswerter 52 die 
steuerbare Leistungsstufe 61 leitend geschaltet, so daB 
das Insassenschutzmittel ausgelost wird. Vorzugsweise 
wird jedoch nicht oder nicht alleine ein solch einfacher 
Grenzwertvergleich zum Steuem der zugeordneten Lei- 

20 stungsstufe verwendet. Vorzugsweise wird die Fre- 
quenz des Korperschallsignals und insbesondere seine 
Frequenzanderung uber der Zeit ermittelt: Verkurzt sich 
die Lange 1 des Karosseriebestandteils 1 nach Figur 1 
in Folge eines eindringenden Hindernisses, so andert 

25 sich die Frequenz der stehenden Welle nach Figur 2: 
Sie erhoht sich. Eine derail ermittelte Frequenzande- 
rung ist ein MaB fur die Geschwindigkeit des eindringen- 
den Hindernisses und damit fur die mit dem Aufprall 
ubertragene Energie. Eine derart ermittelte Frequenz- 

30 anderung ist.pradestiniert zum Leitendschalten der 
steuerbaren Leistungsstufe 61 . 
[0022] Anstelle eines analogen Beschleunigungssen- 
sors mit nachfolgendem Auswerter 51 und steuerbarer 
Leistungsstufe 62 kann auch ein mechanischer Be- 

35 schleunigungsschalter verwendet werden, der bei 
Uberschreiten eines Mindestschwellwerts ein Schaltsi- 
gnal liefert. Dabei kann der Zundstromkreis direkt uber 
den mechanischen Beschleunigungsschalter gefuhrt 
werden. 

40 [0023] Alternativ kann in einer vorteilhaften Weiterbil- 
dung der Korperschallsensor 3 als Safing-Sensor ver- 
wendet werden. Dabei genugt ein einfacher Schwell- 
wertvergleich des Korperschallpegels mit einer relativ 
niedrig angesetzten Schwelle zum Leitendschalten der 

45 steuerbaren Leistungsstufe 61 . Das von dem Beschleu- 
nigungssensor 4 gelieferte analoge Signal wird im Aus- 
werter 51 verstarkt, ggf. analog-digital-gewandelt und 
daraufhin einem mitunter komplexen Auslosealgorith- 
mus unterworfen. Wird ein schwerer Aufprall erkannt, 

50 wird nun auch die steuerbare Leistungstufe 62 leitend 
schaltet, so daB das Insassenschutzmittel ausgelost 
wird. 

[0024] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung 
kann ein Erkennen eines Aufpralls anhand des Korper- 
55 schalls eine Auswertung des Beschleunigungssignals 
angestoBen werden. Dabei wird gegenuber herkomm- 
lichen Vorrichtungen ein Zeitvorteil erzielt, da der Kor- 
perschall bereits etliche Zeit vor der Beschleunigung er- 
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kannt wird. Fur eine geringe Ausldsezeit wertvolle Milli- 
sekunden - insbesondere fur die Auslosung von Sei- 
tenairbags - konnen dabei zugunsten der Auswertung 
des Beschleunigungssignals gewonnen werden. 
[0025] Auch wenn die Zundentscheidung allein durch 
ein Oder mehrere Korperschallsensoren erfolgt, ist ein 
Zeitvorteil gegenuber einer herkommlichen Beschleuni- 
gungserkennung gegeben, da die Spektralanteile des 
Kdrperschalls oberhalb von 10 kHz, die Spektralanteile 
der Beschleunigung jedoch unterhalb von 400 Hz liegen 
und damit bei Verwendung von Korperschallsensoren 
eine schnellere Entscheidung getroffen werden kann. 

Patentanspruche 

1 . Vorrichtung fur den Insassenschutz in einem Kraft- 
fahrzeug mit einem Sensor (3) zur Aufnahme einer 
Korperschall-Auslenkung (KS) eines Karosseriebe- 
standteils (1) des Kraftfahrzeugs, und mit einem 
Auswerter (5), der abhangig von dem aufgenomme- 
nen Korperschall (KS) ein Insassenschutzmittel 
des Kraftfahrzeugs steuert, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Sensor (3) eine transversale 
Korperschall-Auslenkung (KS) des Karosseriebe- 
standteils des Kraftfahrzeugs aufnimmt. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1 , bei der der Sensor 
(3) in oder an einem Steuergerat (2) fur den Insas- 
senschutz angeordnet ist, das seinerseits an dem 
Karosseriebestandteil (1) befestigt ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder Anspruch 2, bei 
der der Karosseriebestandteil (1) ein mittig im Fahr- 
zeug angeordneter Trager ist. 

4. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, bei der der Sensor (3) als piezoelektri- 
scher Sensor ausgebildet ist. 

5. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, bei der die Amplitude des Korperschalls 
(KS) ausgewertet wird. 

6. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, bei der die Frequenz des Korperschalls 
(KS) ausgewertet wird. 

7. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, bei der die zeitliche Frequenzanderung 
des Kdrperschalls (KS) ausgewertet wird. 

8. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, die einen Beschleunigungssensor (4) auf- 
weist, und bei der abhangig von der aufgenomme- 
nen Beschleunigung und abhangig von dem aufge- 
nommenen Korperschall (KS) das Insassenschutz- 
mittel gesteuert wird. 



Claims 

1 . Device for occupant protection in a vehicle with a 
sensor (3) to sense a structure-borne sound def lec- 

5 tion (KS) of a body member (1) of the vehicle, and 
with an evaluator (5) that controls an occupant pro- 
tection device of the vehicle relative to the sensed 
structure-borne sound (KS), characterised in that 
the sensor (3) senses a transverse structure-borne 

10 sound deflection (KS) of the body member of the 
vehicle. 

2. Device in accordance with claim 1, whereby the 
sensor (3) is arranged in or at a control unit (2) for 

15 occupant protection, which in turn is secured to the 
body member (1). 

3. Device in accordance with claim 1 or claim 2 where- 
by the body member (1 ) is a member arranged cen- 

20 trally in the vehicle. 

4. Device in accordance with one of the preceding 
claims, whereby the sensor (3) is designed as pie- 
zoelectric sensor. 

25 

5. Device in accordance with one of the preceding 
claims, whereby the amplitude of the structure- 
borne sound (KS) is evaluated. 

30 6. Device in accordance with one of the preceding 
claims, whereby the frequency of the structure- 
borne sound (KS) is evaluated. 

7. Device in accordance with one of the preceding 
35 claims, whereby the change in the frequency of the 

structure-borne sound (KS) relative to time is eval- 
uated. 

8. Device in accordance with one of the preceding 
40 claims, which has an acceleration sensor (4) and 

whereby the occupant protection device is control- 
led relative to the sensed acceleration and relative 
to the sensed structure-borne sound (KS). 

45 

Revendications 

1 . Dispositif pour la protection des occupants dans un 
vehicule automobile, comprenant un capteur (3) 

so destine a capter une excursion (KS) d'un son dans 
les solides d'un element de carrosserie (1) d'un ve- 
hicule automobile, et un analyseur (5) qui comman- 
de un moyen de protection des occupants du vehi- 
cule automobile en fonction du son dans les solides 

55 capte (KS), caracterise en ce que le capteur (3) 
capte une excursion transversale (KS) du son dans 
les solides de I'element de carrosserie du vehicule 
automobile. 
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2. Dispositif selon la revendication 1 , dans lequel le 
capteur (3) est dispose dans ou sur un appareil de 
commande (2) pour la protection des occupants 
qui, de son cote, est fixe a Pelement de carrosserie 
(1). 5 

3. Dispositif selon la revendication 1 ou la revendica- 
tion 2, dans lequel I'element de carrosserie (1) est 
une poutre disposee en position centrale dans le 
vehicule. 10 

4. Dispositif selon Tune des revendications preceden- 
tes, dans lequel le capteur (3) est constitue par un 
capteur piezo-electrique. 

15 

5. Dispositif selon Tune des revendications pr6ceden- 
tes, dans lequel on analyse I'amplitude du son dans 
les solides (KS). 

6. Dispositif selon Tune des revendications prec^den- 20 
tes, dans lequel on analyse la frequence du son 
dans les solides (KS). 

7. Dispositif selon Tune des revendications preceden- 
tes, dans lequel on analyse la variation dans le 25 
temps de la frequence du son dans les solides (KS). 

8. Dispositif selon Tune des revendications pr6c6den- 
tes, qui presente un capteur deceleration (4) et 
dans lequel le moyen de protection des occupants 30 
est commande en fonction de I'acceteration captee 

et en fonction du son dans les solides (KS) capte. 
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